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En Hongrie, comme dans la plupart des États de l'Europe, le réseau des 
lignes principales est à peu près achevé, ce qui fait que Taclivité de ceux qui 
s'occupent de l'établissement de chemins de fer s'est portéeplus spécialement sur 
les lignes d'intérêt local. Le développement de ces lignes a pris, en ces dernières 
années, un essor surprenant et inattendu, grâce aux sacrifices déjà faits et encore 
à faire par le pays. 

C'est vers la fin de l'année 1860 que la construction de chemins de fer locaux 
a commencé en Hongrie. A cette époque, le gouvernement avait fixé les prin- 
cipes qui devaient présider à la construction des lignes de deuxième ordre à voie 
normale, et de troisième ordre à voie étroite. L'exécution de ces lignes s'effec- 
tuait, sur la base de lois spéciales, avec la participation de l'État et celle de 
particuliers intéressés (^). 

Mais ces règlements et ces lois spéciales n'eurent pas le succès attendu. Les 
demandes de voies de communication en vue d'y établir des chemins de fer ^ bon 
marché se renouvelèrent de plus en plus, d'une part, parce que dans la plus 
grande partie du pays les routes et les chemins étaient ou insuffisants ou se trou- 
vaient dans un état presque impraticable par suite de la pénurie de matériaux 
pierreux et des frais considérables d'entretien qu'ils exigeaient, d'autre part, parce 
qu'en vue du relèvement de l'agriculture, de la sylviculture, et surtout du nouvel 

• 

(*) Voir les ordonnances du ministre royal hongrois des communications du 20 avril et du 
8 juillet 1868, n** 4973, au sujet de la concession pour la construction de chemins de fer privés. 
Ces ordonnances ont été promulguées du consentement du Parlement, et elles tiennent lieu d'une 
loi de concession de chemins de fer pour les pays de la Couronne hongroise. 
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essor que prenait rindustrie, il devenait indispensable de faciliter récoulement 
des produits par des moyens de transport accélérés et économiques. 

Aussi, est-ce aux efforts continus des municipalités, des communes et des 
particuliers que sont dus l'article XXXI de la loi de d880, l'article IV de la loi 
de 1888, ainsi que l'ordonnance du ministère royal hongrois des communica- 
tions du 11 mars 1884, n^ 40003/85, relative aux chemins de fer à locomo- 
tives; ces lois et ordonnance forment, à proprement parler, la base sur laquelle 
le système des chemins de fer d'intérêt local s'est établi et développé depuis. 

Ces prescriptions légales furent d'autant mieux accueillies que les facililés et 
les faveurs accordées aux nouveaux moyens de communication vinrent mettre 
fin à l'insuffisance des communications entre les différentes contrées du pays, 
quelques-unes absolument isolées de tout commerce. 

Les deux articles de loi précités réglaient la coopération financière de l'Élut, 
des municipalités, des communes et des particuliers en même temps qu'ils assu- 
raient une série de bénéfices et d'avantages aux entreprises des lignes secon- 
daires. 

Leurs dispositions principales peuvent être résumées comme suit : 

L'État accorde aux chemins de fer d'intérêt local pour une durée de trente ans 
l'exemption de timbres, d'impôts et de taxes, les dispense des contributions pour 
les services de douane, de police et de régularisation fluviale (art. XXXI de 
1880, §§ 5 et 6, et art. IV de 1888, §§ 4 et 5), et leur fait, en outre, les 
concessions suivantes (^) : 

1^ Si des biens- fonds de l'État, administrés par celui-ci, sont intéressés à 
rétablissement d'une ligne de chemin de fer, ils contribueront aux dépenses de 
sa construction (art. XXXI de 1880, § 7); 

2° Le ministre du commerce sera en droit d'accorder un subside à forfait 
pendant la durée de cinquante ans pour le transport de la poste. Ce subside 
s'élèvera au double de ce que la poste économise en utilisant le chemin de fer, 
avec cette restriction que la somme capitalisée à 5 p. c. ne devra pas dépasser 

(*) Le texte original desdits articles a ôté publié dans la Zeitschrifï fur EUenbahtien und 
Dampfschiffahrt, Wien, n°* 1 et 2, 1892, article traitant »» des chemins de fer d'intérêt local en 
Hongrie «, par M. le chevalier Pichler, conseiller aulique. Voir également l'article XXXI de la 
loi de 1880, relative aux chemins de fer d'intérêt local, et l'article V de la loi de 188&, relative 
aux modifications et additions à l'article précité XXXI, publié dans la collection des prescriptions 
pour la construction des chemins de f(.T en Hongrie, par Alex. V. Reviczky. Budapest, 1888. 
(Traduction allemande.) 
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les 10 p. c. des dépenses effectives de consiruction du chemin de fer (art. IV de 
1888, §4); 

3^ Le ministre du commerce sera autorisé à faire figurer au budget annuel 
de l'État (^} une somme de 300,000 florins, à titre de subvention pour les che- 
mins de fer d'intérêt local à établir, de manière qu'une entreprise de ce genre 
puisse être subventionnée jusqu'à concurrence de dO p. c. du capital de premier 
établissement larl. IV de 1888, § 7). Cette faveur n exclura pas la faculté d'ac- 
corder des subventions plus importantes avec l'approbation du Parlement; 

4* Les matériaux nécessaires à la construction des chemins de fer d'intérêt 
local seront transportés au prix de régie par les chemins de fer de l'État hon- 
grois (art. XXXI de 1880, § (î); 

5'' La fabrique de locomotives de chemins de fer de l'État hongrois, ainsi 
que les usines de l'Élat hongrois à Disôgyôr, pourront faire un crédit de quel- 
ques années pour la fourniture de locomotives et de matériaux de fer et d'acier 
nécessaires à la consiruclion et à l'exploitation des chemins de fer locaux 
(;irt. IV de 1888, § 6). 

Contre une modique redevance, les chemins de fer de l'État hongrois four- 
niront le matériel roulant à ceux des chemins de fer d'intérêt local dont ils 
effectueront l'exploitation; 

6" Les chemins de fer de l'État hongrois, ainsi que tous les chemins de fer 
privés jouissant d'une garantie de l'État, sont tenus de se charger, sur demande, 
de l'exploitation des chemins de fer d'intérêt local se raccordant à leurs lignes, 
contre dédommagement des dépenses effectives d'exploitalion(arl.XXXIde 1 880, 
§ 8, et art. IV de 1888, § 6); 

7" Cet article autorise, en outre, le ministre du commerce à refuser la mise 
en exploitation de ces chemins de fer locaux auxquels les intéressés n'auraient 
pas contribué au moins ù concurrence de 25 p. c. du ca|)ital de premier établis- 
sement. 

(M M. Lukâcs, miiiistro du comn^uvc, a chargé un de sos fouet ionnaiivs d'(''tudi(a' sur placer lej^ 
installations dos chemins de fer d'intérêt local dos différents Etats de rKur()pi\ Ce fonctionnaire 
se nic^ttra sous peu en route et conunencera sa mission par la Belgi({ue. 11 (\>;t plus (pie probable 
que cette mission se rattache à l'idée de réformer la loi sur l(^s chemins de f(T d'intérêt local (jue 
M. le ministixî a émise à l'occasion de son discoui*s d'ouverture de la VII® ass(>mbléc générale de 
l'Union internationale permanente des tramways, tenue au mois de s(^j)t<«mbr(^ d<n'nier, à Budapest. 
D'après les expériences faites jusqu'ici, la réforaie ne saurait avoir trait qu'à une plus grande 
liberté d'action pour les entreprises privées. La somme de la subvention d(^s chemins de fer 
d'intérêt local a été augmentée de 100,000 florins pour 1894, sur l'initiative^ du ParlcMuent. 
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Les municipalités et les communes sont également autorisées à contribuer 
financièrement à rétablissement des chemins de fer locaux, ainsi qu'à prélever 
des impôts spéciaux à cet effet (§ 7) ; 

8** Le ministre pourra exiger qu'un chemin de fer local cède son exploitation 
au chemin de fer auquel il se raccorde, si celui-ci appartient à TÉtat hongrois, 
ou bien à une Compagnie privée, jouissant de la garantie de l'État hongrois 
(art. IV de 1888, §6); 

9** Le capital effectif de construction sera fixé par l'acte de concession ; le 
capital nominal, son mode et ses conditions de réalisation, l'espèce de titres 
à émettre et leur relation réciproque, et enfin, le dividende et les intérêts, 
seront stipulés par le ministre du commerce (art. IV de 1888, § 10); 

10*" Les taxes à percevoir (tarif maximum) seront fixées dans lacté de conces- 
sion. L'Ëlat sera en droit de demander un abaissement des tarifs dans le cas 
où le profit net du chemin de fer atteindrait, durant trois ans consécutifs, 
7 p. c. du capital effectif de premier établissement (art. XXXI de 1880, § 12). 

Enfin, une ordonnance ministérielle du 11 avril 1889 établit les dispositions 
relatives à la construction, aux installations et à l'aménagement des chemins de 
fer locaux à voie normale. 

Le tableau ci-après montre l'infiuence qui a été exercée sur le développement 
des chemins de fer locaux en Hongrie par les dispositions de lois que nous 
venons* de citer. 



ANNEES. 



Loiifruour 
kilométrifiuo 

exploitée 
on moYonne. 



KNSKMRI.K DES RECETTES BRUTES 



par an. 



par kilomètre. 



1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 



1,831 
2,104 
2,463 
2,879 
3,421 
3,733 



Florins. 

3,300,446 
3,948,759 
4,021,300 
5,770,005 
0,878,201 
7,954,224 



Florins. 
1,839 
1,270 
1,870 
2,004 
2,01 1 
2,131 



U résulte de ce tableau que la longueur kilométrique des chemins de fer 
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d'intérêt local en exploitation s'est augmentée de 403.8 p. c. de 4888 à 4893, 
et que la recette brute a augmenté de 436.3 p. c. 

D'après un aperçu publié par M. le comte Edouard Wilczek dans la 
Zeitschnft fur Eisenbahnen und Dampfschiffalirt, fascicules 8 et 9 de l'année 
4894, et basé sur des données officielles, le réseau hongrois des chemins de fer 
locaux comprenait, pour 4892, 60 lignes en exploitation d'une longueur 
totale de 3,722 kilomètres, dont 485 kilomètres, soit 5.4 p. c, à voie étroite; 
et de 9 lignes en construction d'une longueur totale de 523 kilomètres, dont 
77 kilomètres, soit 44.7 p. c, à voie étroite. Soit au total, 4,245 kilomètres, 
dont 262 kilomètres, ou 6.2 p. c, à voie étroite. 

Sont encore en instance pour obtenir la concession détinitive: 

a) Depuis 4891 : 

40 lignes d'une longueur totale de 4,903 kilomètres, dont la revision de 
l'étude au point de vue de l'économie politique a déjà eu lieu, et 9 lignes d'une 
longueur totale de 496 kilomètres, dont la revision n'a pas encore eu lieu. 

b) Depuis 4892 : 

1 7 lignes d'une longueur totale de 1 ,031 kilomètres, dont la revision écono- 
mique a déjà eu lieu, et 5 lignes d'une longueur totale de 122 kilomètres, dont 
la revision n'a pas encore eu lieu. 

Soit, ensemble, 74 lignes d'une longueur totale de 3,552 kilomètres, dont 
376 kilomètres, ou 40.6 p. c, à voie étroite. 

• 

En outre, il a été accordé, en 4893, l'aulorisation de procéder aux études et 
travaux préparatoires de 68 nouvelles lignes d'intérêt local d'une longueur totale 
d'environ 3,400 kilomètres, de sorte que d'ici peu le réseau des chemins de fer 
locaux prendra une extension considérable, puisque dans le cas de réalisation 
des projets, il comportera 208 lignes d'une longueur totale d'environ 
44,200 kilomètres f). 

Les chemins de fer locaux en exploitation, fin 1892, représentaient 30 45 p. c. 
du réseau des chemins de fer hongrois comportant 42,222 kilomètres, sur 
lesquels il n'y avait que 212 kilomètres, soit 5.7 p. c, à voie étroite, savoir : 
485 kilomètres de chemin de fer local et une ligne principale de troisième ordre 

C) En dehors de ces chemins de fer d'intérêt local, il y a encore en Hongrie des lignes de 
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d'une longueur de 23 kilomètres. L'dcarlement réduilemployé a été de 75, 
76 centimètres et de 1 mètre. 

Le capital effectif de premier établissement des 60 chemins de fer locaux, en 
exploitation, et des 5 autres, non encore ouverts au trafic à la fin de 1892, 
comportait une somme de 128,357,161 florins, à laquelle l'État avait participé 
pour 13.3 p, c, les municipalités pour 7.5 p. c, les communes et les parti- 
culiers pour 12.4 p. c, soit donc au total pour 33.2 p. c. Il en résulte que la 
contribution publique s'élevait à 42,691,845 florins et la participation des 
entreprises privées à 85,665,316 florins, ou 66.8 p. c. 

Ces subventions se composent en d'autres termes : 

a) Pour l'État : 

Des subventions pour les transports de la poste capitalisées . . 5.6 p. c. 
— et d'autres contributions 7 7 — 

Total. . . 13.3 p. c. 

Comme contre-valeur de ces allocations, s'élevant à 17,167,680 florins, le 
gouvernement reçut la somme de 14,772,190 florins, soit 86.4 p. c, en 
actions primitives [Stammaktien] ; la coopération de l'Etat comprend donc encore 
2,395,490 florins, ou 13.6 p. c, à fonds perdu. 

b) Pour les municipalités : 

De subventions s'élevant à 9,538.442 florins, soit à 78.1 p. c , et le mon- 
tant restant de 2,103,742 florins, ou de 21. 9 p. c, doit être considéré comme 
la contribution à fonds perdu. 

chemins do fer industriels d'une longueur totale de 1,526.8 kilomètres, dont 43.1 p. c. sont à 
traction do locomotive et 56.9 p. c. à traction animale. 

Ces chemins de fer industriels se repartissent comme suit, d'après leur nature": 

31.7 p. c. pour l'exploitation de mines; 

35.0 — — de forêts; 

14.6 — — agricole; 

13.7 — — de fabriques industrielles ; 
5.0 — divei*ses exploitations. 

En outre, il y a encore des chemins de fer sur route (tramways) d'une longueur totale de 
158.65 kilomètres, dont : 

65.1 p. c. à traction par chevaux; 
27.4 — par vapeur; 

7.5 — par électricité. 
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Le nombre des actions primitives (Stammaktien) émises se répartit comme il 

suit : 

Au gouvernement 26.9 p. c. 

Aux municipalités 15.1 — 

Aux communes H.3 — 

Ensemble. . . 55.3 p. c. 

Le montant restant de 46.7 p. c. est aux mains des particuliers intéressés. 

Le capital nominal de premier établissement de 133,500,000 pour les 
3,722 kilomètres de chemins de fer d'intérêt local, fin 1892, se composait des 
titres suivants : 

De 2.83 p. c. d obligations. 

De 60.61 — d'actions privilégiées [Pnoritàtsaktien), et 

De 36.56 — — primitives {Stammaktien). 
100.00 p. c. 

Le cours moyen de ces titres était de 84.6 p. c . 

La moyenne des dépenses de premier établissement desdits chemins s'était 
élevée, fin 1892, par kilomètre : 

Pour les lignes à voie normale, à 30,943 florins, et 
— — étroite, à 25,455 florins. 

Ces chifires de dépenses de premier établissement, relativement minimes, 
proviennent surtout de ce que la majeure partie du matériel roulant des lignes 
en question est fournie non par les entreprises elles-mêmes, mais par les Admi- 
nistrations de chemins de fer qui les ont prises en exploitation. 

L'exploitation des 60 lignes, fin 1892, s'effectuait comme il suit : 

Nombre de lignes. Longueur. 

a) Par l'entreprise elle-même 9 708 kil. 

b) Par l'Administration du chemin de fer privé auquel 

la ligne se raccorde 7 227 — 

c) Par TAdministralion des chemins de fer de TËtat 

au compte de l'entreprise 3 234 — 

d) Par l'Administration des chemins de fer de l'Ëtat à sa 

charge 5 185 — 

é) Var l'Administration des chemins de fer de l'Ëlat, sur 

base de conventions ordinaires d'exploitation . . 31 2,083 — 
f) Par l'Administration des chemins de fer de l'Ëtat 

comme propriétaire de la ligne 5 285 — 

Ensemble. . . "ôÔ^ 3,712 kii. 
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Le matériel roulant de toutes ces lignes comprend : 108 locomotives, 
236 voilures et 1,714 wagons à marchandises, par conséquent, 0.029 p. c. de 
locomotives, 0.063 p. c. de voitures, et de 0.46 p. c. de wagons à marchan- 
dises par kilomètre. 

Les recetles d'exploitation des 60 lignes s'élevaient, en moyenne, fin 1892, 
par kilomètre exploité : 

a) Pour les voyageurs, bagages et messageries, à 796 fl., soit à 35.1 p. c. 

b) — les marchandises, à 1,371 — à 60.0 — 

c) — divers, à 97 — à 4.3 — 

Ensemble. . . 2,204 fi., soit à 100. p. c. 

Le mouvement par kilomètre a été de 2,300 voyageurs et de 956 tonnes de 
marchandises. 

La recelte kilométrique brute avait varié entre 6,045 florins (Budapest- 
Szt Lôrincz) et 127 florins (Harazti-Râczkeve). 

La moyenne kilométrique de dépenses s'élevait à 1,238 florins, soit à 
54.7 p. c. des recettes. Ce pour-cent variait de 36.1 p. c. (Hermanstadt- 
Felcke) à 89.5 p. c. (Késmark-Szepesbéla). 

Le capital effectif de premier établissement rapportait 3.31 p. c. d'intérêts. 

Les intérêts du capital de premier établissement avaient également varié 
d'une ligne à l'autre; c'est ainsi que : la ligne de Budapest-Szt Lôrincz 
(9 kilomètres et à voie étroite) a rapporté 1 1.6 p. c; 2 autres, 6.9 à 7.2 p. c; 
7 autres, 5.2 à 5.9 p. c; 8 autres, 4 à 5 p. c; 10 autres, 3 à 4 p. c; 
13 autres, 2 à 3 p. c. ; 7 autres, 1 à 2 p. c. ; 3 autres, à 1 p. c. 

Neuf lignes d'intérêt local dont la mise en exploitation n'eut lieu que vers la 
fin de 1892, ou sur lesquelles il n'y a point de données, nont pas été prises en 
considération. 

Le rendement relativement favorable de l'ensemble des lignes est dû, en 
partie, aux tarifs de transport assez élevés des voyageurs et des marchandises, 
et, en partie, aux conventions d'exploitation passées avec les chemins de fer de 
l'État; d'après ces conventions, l'État reçoit une indemnité fixe par voyageur- 
kilomètre et par tonne-kilomètre de marchandises, d'où il résulte, dans tous 
les cas, un profit qui ne pourrait être amoindri que si les entreprises privées 
faisaient des dépenses en dehors des dépenses d'exploitation proprement dites. 

L'indemnité à payer comporte, pour le service des voyageurs, 50 p. c. de la 
recette brute de ce service ; pour le service des marchandises, l'indemnité com- 
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prend le montant de la taxe de manipulation plus 25 kreulzer, par 100 kilo- 
grammes et par kilomètre de colis isolés, et 0.1 kreutzer par 100 kilogrammes 
et par kilomètre de chargement complet. 

Dans le cas où le matériel roulant de la ligne est fourni par TÂdministration 
qui en assure Texploitalion, la Société propriétaire doit payer à l'Administration 
exploitante 10 p. c. des recettes brutes d'exploitation, non compris celles pro- 
venant de manipulation. 

Le détail des avantages résultant des conventions d'exploitation est développé 
dans mon article traitant de : « la cession du service de l'explollatlon des chemins 
de fer d'intérêt local et le dédommagement des dépenses d'exploilallon », publié 
dans la Zeitschrift fur Eisenbahnen und Dampfschiffahrt, fascicule 46 de 1891 ; 
cet article contient également le formulaire des conventions d'exploitation 
habituellement passées en Hongrie. 

La taxe de transport des voyageurs s'élève, dans la plupart des cas : 

Pour la i^ classe à 5 kreuzer par kilomètre. 

— T — 3 — — 

— 3" — 2 — — 

Le tarif du transport des marchandises accuse, en moyenne, les taux sui- 
vants par 100 kilogrammes et par kilomètre : 

Poui' les marchandises à grande vitesse : 

Classe ordinaire 1.7 kreuzer. 

— réduite 1.4 — 

— spécialement réduite 1 — 

Pour les marchandises à petite vitesse : 

i" classe 0.9 kreuzer. 

2« — 0.6 — 

Marchandises encombrantes 1.2 — 

Classe A 0.50 — 

— B 0.45 - 

— C 0.35 — 

Tarif spécial nM 0.42 — 

— n'2 0.35 — 

— n''3 . . . : 0.25 — 
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La taxe de manipulation s'élève par 100 kilogrammes : 

Pour les marchandises à grande vitesse, ainsi que pour les 
marchandises à petite vitesse, dites « encombrantes », et 

de la 1" et 2® classe, à 10 kreuzer. 

De la classe A, à 6 — 

Des classes B et C, à 4 — 

Du tarif spécial n° 1, à 5 — 

- — n° 2, à 4 — 

— — n° 3, à 3 — 

Il y a lieu de faire observer que le système hongrois de tarif par zone, appli- 
qué sur quelques chemins de fer locaux, semble réussir et prendre de plus en 
plus d'extension, plusieurs desdits chemins l'ayant introduit au commencement 
de cette année. 

Néanmoins, il convient de remarquer que malgré la subvention fournie par 
les chemins de fer de l'État hongrois, sous forme des conventions d'exploitation, 
et se chiffrant par la somme de 300,000 florins au moins, le produit net des 
chemins de fer locaux est insuffisant pour servir les intérêts des titres de 
priorité, et que les titres, dits actions primitives (S/a?wmaA:/î6n), ne rapportent , 
en règle générale, point d'intérêts. 

Cette situation donne à réfléchir, et l'on se demande de quelle manière on 
pourrait relever le rendement desdits chemins. 

Il faudrait, avant tout, faire des économies sur le service de l'exploitation, 
ce qui exigerait, selon moi, l'exploitation en régie; l'exploitation par l'État, qui 
est lié par ses règlements, est en effet trop peu élastique. L'État ne pourrait que 
gagner à abandonner cette gestion, qui sous tous les rapports constitue pour lui 
une lourde charge. 

Cette question préoccupe beaucoup les esprits dans les cercles intéressés et 
l'on ne se dissimule pas que l'introduction de l'exploitation en régie présentera 
quelques difficultés pour les petites entreprises, notamment à cause du manque 
de matériel roulant; mais tous les inconvénients actuels de l'exploitation 
étrangère seront plus facilement écartés dans les nouvelles concessions; il 
y aurait lieu également d'exercer une action sur le rendement du chemin de 
fer par l'examen judicieux et raisonné, au point de vue économique, du capital 
de premier établissement nécessaire. 

L'économie dans les dépenses de premier élablissement ne pourra élre rc^alisée 
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que par Tadoplion de la voie étroite; aussi constate- t-on pour la première fois, 
en 1892, un projet de réseau local à' voie étroite concentré dans la partie nord- 
ouest de la Hongrie, ce qui est d'autant plus important, que les contrées 
montagneuses du nord et de Test de la Hongrie sont insuffisamment pourvues 
de ces moyens de transport (^). 

Le premier chemin de fer local de Hongrie a élé celui de Prossbourg-Tyrnau, 
à récartement de 1"'106 et à traction par chevaux ; cette ligne fut transformée 
en ligne à voie normale, lors de Tinlroduction de la traction par locomotives; 
puis vinrent en 1872 et 1873 les chemins de fer locaux à voie normale de la 
Société privilégiée austro- hongroise des chemins de fer de TËtat, ainsi que 
ceux des chemins de fer de l'État hongrois. 

L'établissement de chemins de fer locaux^ à écartement de voie réduit à 75 et 
à 76 centimètres, date seulement des deux dernières années. Parmi ces chemins 
se trouve celui de Budapest-Szt Lôrinec, situé dans la plaine, dont nous avons 
parlé plus haut, comme ayant un trafic important de voyageurs et de marchan- 
dises, et comme donnant le produit le plus élevé de tous les chemins de fer 
locaux de la Hongrie ; cela parle clairement en faveur de la voie étroite. 

La voie normale a surtout été adoptée pour les chemins de fer locaux, situés 
dans des plaines vastes et fertiles, pour lesquelles cette voie semble faite 
exprès et, en outre, parce qu'on pouvait ainsi utiliser l'ancien matériel roulant 
des grandes lignes. 

Dans le courant de l'année 1893, le développement des chemins de fer locaux en 
Hongrie prit un nouvel essor et un certain nombre de lignes locales furent mises 
en exploitation ; cetle heureuse activité s'est prolongée pendant l'année courante. 

Nous n'en trouvons pas moins intéressant de signaler l'introduction, à titre 
d'essai, de la traction électrique dans l'exploitation des chemins de fer locaux 
Arad-Gsanad, réseau important de 325 kilomètres, qui a fait en 1892 une 
recette kilométrique de 3,438 florins et qui distribue 5.8 p. c. d'intérêt à son 
capital de premier établissement ; celte Compagnie exploite ses lignes en régie. 

Si la traction électrique donne de bons résultats, une nouvelle ère souvrira 
pour les chemins de fer locaux, ère dont les conséquences tant économiques que 
techniques seront extrêmement avantageuses (*). 

(') Voir le « Système à voie étroite eu Hongrie »», par M. le comte Edouard Wilczek, dans la 
ZeitschiHft fiir Eisenbahnen und Dampfscht/fahrt, fascicule 41. Vienne, 1893. 

(') Voir fascicule n° 1 de la Publication de V Association pour le développement des chemins de 
fer dHntérét local et des tramtoai/s, Yieuuei 1894. 



